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奈良 ・ 平安時代には、都から地方へと 向かう駅路が整備された。こ
の地域には北陸道が通じており、当初の北陸道は敦賀市元比田から標
高389m の山中峠を越えて今庄町大桐に至り、鹿蒜川沿いに谷を下っ





多くの古歌にあらわれる歌枕の地であり 、 「何時はたJ i帰る」に掛け
て詠み込まれた。これらの地はいよいよ山越えの難所にさしかかろう
という場所であり、北陸道を行き来する往時の旅人の心を強くとらえ
たのであろう。なお、現・今庄町南今庄は元の集落名を 「帰」 と称 し
た(図 3 )。
やがて天長 7 年 (830) になると、越坂から葉原 新保を経由し、 図 2 明治以前の主要交通路
木ノ芽峠を越えて鹿蒜川河谷に至る道が新たに開削 された(図 2 )。木ノ芽峠越えの道が鹿蒜川河谷
に合流する地点には「上新道Ji下新道」集落があるが(図 3 )、これらの集落名は天長年間の木ノ芽
峠越えルー ト の開削に由来するものと考えられている。木ノ芽峠の標高は628m と、 山中峠よりも高
く、鎌倉時代の『万葉仙覚抄J に「いつはたこえはすい津へいづ、きのへこえはつるかの津へ出る也、
きのへこえはことにさかしき道なり」と記されるように 、 相当な険路であった。しかし、木ノ芽峠越
えの道は嶺南と嶺北を最短で結ぶルー ト であったため利用の頻度は高く、天長 7 年以降、 北陸道駅路
は山中峠越えの道から木ノ芽峠越えルートへ移ったとみられている 。
この他、嶺南と嶺北の交通には、古くから海路の利用もあった。 r万葉集』巻 3 には 「角鹿津にし
て船に乗りし時、笠朝臣金村の作れる歌一首井に短歌」として「越の海の 角鹿の漬ゆ 大船に 民
梶貫きおろし いさなとり 海路に出でて あへぎつつ わがこぎ行けば ますらをの手結が浦に
あまをとめ塩焼くけぶり 草まくら 旅にしあれば濁して見るしるし無み海神の手にま
かしたる 玉だすき 懸けてしのひっ 大和島根を Ji越の海の手結が浦を旅にして見ればともしみ大
和思ひっj とあり、笠朝臣金村は敦賀津から海路をとって、現 ・ 敦賀市田結崎付近の 「手結浦j 沖を






いつのわたり」 、 『源平盛衰記j 巻 4 (白山神輿登山事)安元 3 年 ( 1177) 2 月条にも「十五日には




なお越前海岸では、他にも河野村の甲楽城浦が『宇治拾遺物語j 巻 3 に「越前回かふらきのわたり J
として現れる 。 また河野村の河野浦の名称、については国府の外港「国府浦」との関連性が指摘されて
いる 。 これらの港津についても古くから成立し、敦賀津と連絡していたものと思われる 。
中・近世の交通路
中世には、府中 (武生)から広瀬村へ吉野瀬川を遡り、勾当原 ・ 湯谷 ・ 中山を経て越前海岸の今泉




広瀬宿』こ20疋、 山内三ヶ村(湯谷、勾当原、中山)に 8 疋、今泉・河野両浦に11疋と定められ、伝馬
も配備された。 また広瀬・湯谷・河野にはそれぞれ宿問屋が置かれていた。
一方、木ノ芽峠越えの道も依然、嶺南と嶺北とを結ぶ幹線としての重要性を保持しており、 16世紀









なお、 I源平盛衰記』巻28 (源氏追討使事)寿永 2 年 ( 1183 ) 4 月条の「西路には大津、 三井寺、
片田の浦、比良、 高島、木津の宿、今津、海津を打過て、荒乳の中山に懸っ て、天熊国境、疋壇、 三
口行き越えて、敦賀津に著きにけり 。 それより井河、坂原、木辺山を打登り、新道に懸りて還山 まで
連きたり 。 東路には、片山、春の浦、塩津の宿を打過て、能美越、 中河、虎杖崩より、還山へぞ打ち
合ひたる 。 」との記事にみえる「西路」とは木ノ芽峠越えの北陸道で、 「東路」とは栃ノ木峠越えの
道である。この記事より栃ノ木峠越えの道も、近世以前から利用されていたことがわかる。





















治 9 年(1876) には、敦賀より杉津に至る 15km の海岸道路(東浦道)が改良された。 この時の工事
では 、 敦賀から鞠山に通じた従来の金崎七曲道に代わって、永厳寺裏から田結に通じる道が聞かれた。
また、阿曽近辺では利椋峠越えの道に代わって、海岸部に隆道が通された(図 4 ) 。 さらに明治18年
(1885) からは 3 年計画で武生南方の春日野隆道の開削と 、 大良浦から杉津に通じる海岸道の建設が







道 8 号線。 現在の国道 8 号線はその東に走る 。 大比回、



















































戦後、昭和25年(1950 ) から 5 年間で輸送量が 3 倍に増加すると、いよいよ輸送能力が限界に達し
た。 これにより昭和32年(1957) には敦賀市谷口から今庄町新道までの13 . 87km を貫く ト ンネル工事
が始まった。 そして昭和37年 ( 1962 ) 、当時日本最長を誇る北陸トンネルが完成した (図 1 )。 このト
ンネルの完成によって北陸本線は複線電化され、輸送力は一気に強化された。 また、敦賀一今庄聞の
所要時間も 25分と、 一気に短縮されることになった。 なお、旧北陸本線の軌道跡は、現在は舗装され、
杉津から今庄までは県道207号線となっている(図 5 、 写真 1 )。
嶺南・嶺北聞の交通の歴史を振り返って
地図をみてみると、 旧北陸本線は奈良時代の北陸道に近いルートをとり 、 現在の北陸本線は平安時




らざるを得なかった。 一方 、 平安時代以降の北陸道となった木ノ芽峠越えの道は、嶺南と嶺北の聞を
より短い距離で連絡することを意図するものであった。そのような意味で、は、古代における木ノ芽峠
越えの道の開削は 、 自然による交通の制約を克服しようとする試みであったともいえよう 。 しかし、
依然として自然による制約は大きく 、 峠越えの苦労や冬季の積雪といった困難はその後も残された。
明治の文明開化によってもたらされた鉄道は、人々の移動や物資の運搬にともなう 辛苦を飛躍的に
軽減させたという点で、 まさに画期的な交通機関であった。 しかしその鉄道をもってしても 、 当時の
土木技術では木ノ芽山地を越えるのは容易でなく、当初の路棋は海岸側に迂回して敷設せざるをえな
かった。 木ノ芽山地を一気に越えるには 、 半世紀以上もの歳月の経過とさらなる土木技術の進歩を待
たなければならなかったのである 。






に北陸自動車道の敦賀一武生区聞が開通し、昭和55年 (1980) には全線開通となった。 北陸自動車道
は、敦賀 IC一杉津間ではほぼ旧北陸本線のルー
ト に沿い(ただし上下線は別ルート) 、 杉i章一新
道間では山中峠と木ノ芽峠の中間にある 山塊を
くぐり抜け、新道一湯尾間では藤倉山の下を通
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